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Teniendo presente que zonas pobladas alejados de los grandes centros 
urbanos del país, crecen y se consolidan transformándose en ciudades pequeñas 
o ciudades intermedias1, lo que a su vez conlleva que su población, cada vez 
más creciente, necesita satisfacer, de buena forma, las demandas por bienes y 
servicios. 
 
En la búsqueda de satisfacer las nuevas demandas por bienes y servicios, 
en ciudades pequeñas o ciudades intermedias, Desarrolladores de proyectos 
inmobiliarios asociados al Retail, han declaro su interés por generar una oferta 
importante de locales comercial de formato pequeño y mediano que permitan 
satisfacer, de forma adecuada, las necesitadas de la población respecto de los 
productos que habitualmente se encuentra en las góndolas de los 
supermercados. 
 
Considerando que “todo tipo de recurso es escasos y hay que 
administrarlo de forma inteligente y racional”, la presente Tesis busca generar 
una herramienta, que permita analizar la operación de un proyecto, desde la 
perspectiva vial, y discriminar entre varias alternativas, cuál es la que presenta 
menor costo de inversión en obras físicas, operacionales y de gestión de tránsito. 
 
Con esta herramienta los desarrolladores del proyecto asociados al Retail, 
podrán invertir los recursos en los proyectos que presenten mayores 
rentabilidades dado los bajos costos de inversión en obras viales. 
 





Se debe tener presente que la herramienta propuesta en esta Tesis, se 
elaboró bajo el supuesto que el resto de las ingeniería a desarrollar, inversiones 
o costos asociados a la materialización y entrada en operación del proyecto, se 
mantienen constantes. A modo de ejemplo inversiones asociadas a entubamiento 
de canales, Solución de Aguas Lluvias interior, Conexión a Colectores de Aguas 
Servidas, Empalmes Eléctricos entre otros, todos son iguales para cada proyecto 
en análisis. 
 
La Herramienta propuestas en la presente Tesis, recopila información de 
los lugares donde se analiza la materializar un proyecto, y a través de varios 
análisis, así como también la valorización de las medias de mitigación, permite 
entregar conclusiones y recomendaciones para tomar de decisiones sobre la 
factibilidad de materializar el proyecto respecto de otro. 
 
Finalmente, y para analizar la consistencia de la herramienta de gestión 
propuesta, se utilizará en dos casos prácticos. Exponiendo comentarios y 










2.1 Objetivos Generales 
Se procura proponer una Herramienta de Gestión que permitirá a los 
desarrolladores de proyecto, entregar antecedentes y elementos de juicio que 
permitan mejorar la tomar una decisión respecto de cuál es la mejor alternativa 
entre dos o más proyectos respecto de su materialización. 
 
Se propone una Herramienta de Gestión ordenada y sistemática que 
permita cuantificar y valorizar un conjunto de medidas de mitigación viales, 
asociada a la operación de un proyecto. 
 
2.2 Objetivos Específicos 
 
Del Objetivo General se desprende los siguientes objetivos específicos, que 
permiten estimar y cuantificar, así como verificar el cumplimiento del Objetivo 
General. 
 
 Simulación de la trayectoria de vehículo promedio ingresado y egresando 
del proyecto. Verificando el correcto diseño del acceso vehicular 
propuesto. 
 Simulación de la trayectoria de un camiones de 18 metros ingresado y 







2.3 Alcances y Limites 
 
Teniendo presente que, en la evaluación de la factibilidad de materializar 
un proyecto, se analizan y evalúan un conjunto de materias legales y soluciones 
de ingeniería. Además de evaluar económicamente cada una de las diferentes 
alternativas y soluciones propuestas. 
 
Es en este contexto que la presente herramienta de gestión, se enmarca en 
un análisis legal y evaluación económica, estableciendo un campo de acción 
acotado, en materias que están asociadas a la futura operación de proyecto, pero 
en una perspectiva de la componente vial: 
 
 Proyectos emplazados en áreas urbanas. 
 
 Proyectos que se emplazan en ciudades medianas o pequeñas, que 
presentan bajos flujos vehiculares en períodos puntas. 
 
 Proyectos que consideran a lo más 50 estacionamientos. 
 
 Respecto de la operación de los camiones se realizará, sobre las rutas 
para acceder en un radio de 1 km. Distancias mayores implicaría realizar 
un análisis a un área mayor a la solicitada a un EISTU TSR menor. 
 
 Para la valorización de los accesos, obras de infraestructura y medidas de 
mitigación, necesarios para la correcta operación del proyecto, en el 
ámbito de la operación vial, se utilizará los valores de precio lista 
propuestos y validados por SERVIU para el cálculo de las boletas de 








3 PROPUESTA HERRAMIENTA DE GESTIÓN PARA LA TOMA DE 
DECISIÓN MÉTODO DE VALORIZACIÓN DE MEDIDAS DE MITIGACIÓN 
 
La Herramienta de Gestión para la toma de decisión Método de Valorización 
de Medidas de Mitigación, tiene una serie de características que permiten 
establecer una situación actual, analizar el entorno, analizar la operación del 
proyecto desde la perspectiva de la operación vial y valorizar las posibles 
medidas de mitigación. 
 
El alcance principal de la presente herramienta, es otorgar a los 
desarrolladores de proyecto información y antecedentes, asociada a la operación 
del proyecto, de diferentes proyectos que permita reducir el margen de 
incertidumbre sobre al tomar de decisiones respecto de la mejor alternativa de 
inversión. 
 
Como punto de partida para la aplicación de la presente herramienta, se 
solicitará al desarrollador del proyecto o proyectos las características del 
proyecto, A modo de ejemplo Layout interno, cuadro de superficies, número de 
estacionamientos proyectados, entre otros. 
 
Es importante señalar que todo antecedente debe ser contrastado con las 
disposiciones legales vigentes que le sean aplicables cuando corresponda. 
 
Luego de verificar el cumplimiento de diversas disposiciones entre los 
cuales se puede citar el Plan Regulador Comunal, Uso de Suelo, OGUC, entre 





vehículos para acceder al proyecto. Como también se determinará un área de 
influencia asociada a la operación del proyecto. 
 
Para posteriormente se realizará un análisis a la infraestructura física, para 
lo cual se aplicará una lista de chequeo que se debe verificar su cumplimiento y 
anotando cuando corresponda observaciones y/o comentarios que individualicen 
situaciones singulares. 
 
Por otra parte, se verificará el estado de los elementos viales existentes en 
el área de influencias y a través de una simulación de la trayectoria de los 
camiones en los accesos al proyecto se determinar la existencia de conflictos 
concurrenciales entre vehículos y camiones que desean entrar o salir del 
proyecto así como también conflictos entre vehículos y peatones que circular por 
la vereda en donde se proyectan los accesos. 
 
Una vez realizados el levantamiento de información, definido el diseño de 
los accesos y determinado la operación de los camiones principalmente en el 
área de influencia, se estará en condiciones de determinar posibles medidas de 
mitigación, que permitan reducir los conflictos operacionales que se prevean 
ocurrirán en el área de influencia producto de la operación del proyecto. 
 
Las Medidas de Mitigación se cuantificarán y valorizarán, con el fin de 
entregar al mandante un valor en Unidades de Fomento por cada proyecto 
analizado. 
 
Con la valorización de las Medidas de Mitigación para varios proyectos o 
casos analizados, y teniendo presente que otras variables a tener en 
consideración para evaluar la factibilidad de materializare un proyecto se 





determinando cual es la opción de menor costo de inversión mejorando así la 
toma de decisiones respecto los proyectos analizados. 
 
A continuación se presenta la estructura de dicho método. 
 
3.1 Cabida Del Proyecto 
 
La cabida del proyecto es la capacidad que tiene un determinado terreno o 
conjunto de terrenos para contener una construcción, el cual debe cumplir una 
serie de normativas urbanísticas derivadas del instrumento de planificación 
territorial respectivo. 
 
3.2 Características Básicas De La Cabida De Proyecto 
 
Para poder realizar el método de la valorización de medidas de mitigación, 





En el plano de la cabida del proyecto, debe entregar ciertas referencias para 
la localización del proyecto, ya sea el nombre de la calle en la cual tiene sus 
frentes prediales, una ventana de la ubicación del proyecto dentro de la ciudad e 











En el mismo plano, es importante graficar las superficies tanto del terreno 
como la construida según su destino.   
 
3.2.3 Numero de Estacionamientos. 
 
Es importante señalar el número de estacionamientos que proyecta el 
supermercado y que estos estén graficados y enumerados en el plano.  
 
3.2.4 Accesos Proyectados. 
 
Los accesos deben estar graficados, han de estar frente a calles 
consolidadas y fáciles de identificar sus distintos tipos de accesos como: 
 
 Accesos para Camiones. 
 
 Accesos para Vehículos Livianos. 
 
 Accesos para Peatones. 
 
3.3 Validación De La Cabida Del Proyecto  
 
Es importante tener en consideración la normativa vial, con la finalidad de 






3.3.1 Verificando el cumplimiento de las disposiciones de la Ordenanza del 
Instrumento de Planificación Territorial  
 
Los Planes Reguladores Intercomunales y comunales son instrumento de 
planificaciones donde se podrá saber si el lugar donde se ubicara el proyecto se 
mantendrá tal cual o si puede sufrir modificaciones que cambien el entorno. 
 
Dicho lo anterior en nuestro método, verificaremos en el plan regulador los 
siguientes elementos de planificación  
 
 Uso de Suelo 
Esta norma nos permite identificar, si el uso de suelo corresponde a la 
actividad que desarrollara el proyecto, que en este caso es el comercio. 
 
 Requerimiento de Estacionamientos 
Uno de los requerimientos que tiene la cabida del proyecto, son las 
superficies del terreno, la cual permitirá junto con el plan regulador, 
identificar el número de estacionamientos que le son exigibles al 
supermercado. 
 
3.3.2 Certificado de Informe Previas (CIP). 
 
El certificado de Informes Previos (CIP), es uno de los primeros documentos 
que son otorgados antes de comenzar una obra, el cual nos indica las 
condiciones y limitantes que la normativa urbanística exige en el predio o terreno. 
Si bien dicho documentos entrega una serie de normas, el método de valorización 








 Perfil de la vía. 
 Antejardín. 
 
3.3.3 Validando distanciamiento Acceso-Intersección 
 
Existe un manual de vialidad urbana denominado Recomendaciones para 
el Diseño de Elementos de Infraestructura Vial Urbana y el cual la Secretaria de 
Planificación de Transporte (SECTRA), lo utiliza como principal herramienta para 
la elaboración de proyectos de diseños geométricos y operacional. 
 
Para le método de Valorización de Medidas de Mitigación, es importante 
consultar en REDEVU 2009, su capítulo 4.04.3 “CALCULO DE LA DISTANCIA 
dq y d2”, es por esto que se realizaran mediciones de flujos vehiculares, para 
posterior a eso ser analizado y verificar la distancia entre el acceso del proyecto 
y la intersección más cercana como se indica en la figura “4.04 A” del REDEVU 
2009. 
 
3.3.4 Validación de Accesos  
 
Todo terreno que se desee conectar a una vía publica deberá diseñar un 
dispositivo vial o acceso de acuerdo a la normativa legal vigente, entre otros 
REDEVU, Manual de Pavimentación o Manual de Carreteras. 
 
 Para las Vías bajo la tuición del MOP, los dispositivos viales, por lo general 






A continuación, se presenta un detalle de los tipos de accesos que 
establece el manual de carretera, específicamente en su volumen 3, 
capítulo 3.308.6 “Accesos a Instalaciones Diversas, Estaciones de 
Servicios y Similares” y en su volumen 4 las láminas 4.706.001 y 
4.706.002, 
 
Ilustración 1 Diseño de Acceso Único 
 
Fuente: volumen 4, lámina 4.706.001 del Manual de carretera. 
 
Ilustración 2  Diseño de Acceso Segregado 
 








Ilustración 3  Notas para el acceso Único y Segregado 
 






Ilustración 4 Diseño de acceso para caminos unidireccionales 
 
Fuente: volumen 4, lámina 4.706.002 del Manual de carretera.  
 
Ilustración 5  Diseño de acceso para caminos bidireccionales 
 
Fuente: volumen 4, lámina 4.706.002 del Manual de carretera.  
 
Ilustración 6  Notas para los accesos por caminos unidireccional y bidireccional 
 








 Para las vías bajo tuición SERVIU se utilizará en la parametrización de los 
accesos el Manual de Pavimentación y REDEVU 2009. A continuación se 
presentan unas imágenes con el detalle del diseño de acceso, para vías 
bajo tuición SERVIU. 
 
Ilustración 7  Detalle de acceso tipo Serviu 
 
Fuente: Capitulo 1.5 “Diseño de Acceso” del Manual de Pavimentación 
 
Ilustración 8  Detalle de cortes 
  












Ilustración 9  Detalle de acceso tipo estación de servicio 
 
Fuente: Capítulo 1.5.2 “Acceso tipo Estación de Servicio” del Manual de Pavimentación. 
 
3.4 Rutas De Accesos 
 
Las rutas de accesos son caminos, vía o carreteras que unen diferentes 
lugares geográficos y que le permite a la persona desplazarse de algún sector de 
la ciudad hasta el acceso del proyecto. 
 
3.4.1 Criterios para determinar las Rutas de Accesos 
 
En el caso del Método de Valorización de Medidas de Mitigación, se 
determinarán las rutas de accesos de los camiones y vehículos livianos, es por 
esto que respecto a las vías que serán utilizadas para acceder o egresar del 
proyecto, se deben tener presente los siguientes criterios:  
 
 Se escogerá un conjunto de Ejes Estructurantes (Principales ejes para 
acceder a la Ciudad o Comuna): En primera instancia se deberá localizar 
los principales ejes de cada ciudad y que dan conexión con esta, esto 





ciudades son abastecidos por centrales de distribuciones, que se 
encuentran fuera de dichas ciudades.  
 
 Análisis de Centro de Distribución o Supermercado en un radio de 1 km: 
Se deberá analizar la existencia de otros supermercados de la misma 
cadena, dado que, por razones de logística, puede no ser el único 
supermercado que se deba abastecer en esa ciudad, dicho esto puede 
ocurrir que el local que se analizará, no sea el primer lugar de descarga 
del camión.  
 
 Accesos de Camiones: Establecer en la trama vial la ubicación de los 
accesos de camiones al proyecto. Dado que lo anterior condiciona la 
elección del conjunto de vías y/o calles que permiten acceder al proyecto. 
 
 Análisis de la Operación de la Trama vial (Restricciones de Viraje): Se 
deberá validar en terreno la correcta ruta que realizaran los camiones, 
dado que existen restricciones para estos en ciertas vías.   
 
 Definición de las Ruta de acceso de Camiones al proyecto (desde el eje 
estructurante u otros supermercados de la misma cadena): Se deberá 
presentar una imagen con las rutas de ingreso y egreso que utilizará el 
camión, teniendo presente los criterios mencionados anteriormente. 
 
3.5 Área de Influencia del Proyecto 
 
El área de influencia del proyecto es un área sobre la cual se pueden 





Esta área de influencia, será analizada con el fin de proponer medidas de 
mitigación y así poder minimizar los impactos que pueda producir el proyecto.  
 
3.6 Criterio para Determinar el Área ee Influencia  
 
Considerando la trama vial del entorno del proyecto, así como también las 
rutas establecidas y correctamente validadas, el área de análisis será el 
resultante de la aplicación de los siguientes criterios: 
 
 Primera intersección será la más próxima al proyecto en línea recta desde 
los accesos, cuando esta distancia sea menor a los 200m. Con distancias 
mayores entre 201m y 600m se analizará solo la primera intersección y en 
caso de distancias superiores a 601m solo se analizará la operación de 
los camiones en un área de 50m medidos desde el acceso de camiones. 
 
 En base a las posibles Rutas de Accesos y a la Trama Vial, se incluirán 
las intersecciones en las cuales el Camión realice un Giro. 
 
 El N° Intersecciones quedará determinado por: 
 
o Distancia entre ellas de 100m. 
 
o Circunscrita al área de los 500 metros medidos desde la primera 








3.7 Levantamiento de los Elementos de Infraestructura Vial. 
 
Este levantamiento consiste en la recopilación de elementos de 
infraestructura vial y su estado de conservación, que se encuentren en el área de 
influencia, se deberá presentar un Catastro Fotográfico, indicando el estado de 






 Paraderos.  
 Semáforos. 
 Vallas Peatonales. 
 Dispositivos de Rodados. 
 Otros dispositivos existentes (Tachas, Tachones, Balizas Peatonales, 
etc.). 
3.8 Diagnóstico de la Situación Actual 
 
Posterior al levantamiento de la situación actual, se deberá analizar y 
diagnosticar en detalle los aspectos físicos y operacionales dentro del área de 
influencia.  
 
3.8.1 Elementos viales, en la infraestructura vial presente 
 
Para realizar un análisis físico de los elementos viales, se efectuó una 





elementos, que se encuentren en el área de influencia. A continuación, se 
presenta un modelo de la planilla a utilizar. 
 
Ilustración 10  Planilla de los estados de los elementos viales presentes en la via 
 
Fuente Elaboración propia 
 
A continuación, se define los criterios, para los estados de los elementos 
viales: 
 
 Bueno: se calificará como bueno un elemento vial, cuando este en 
óptimas condiciones ya sea pavimento, señal vertical u horizontal, 
paraderos, semáforos, etc. Es importante que para que dicho elemento 
vial cumpla con la calificación de bueno, este debe cumplir su función de 
forma eficaz. Dicho lo anterior el elemento vial que se encuentre en buenas 
condiciones y opere de buena forma, este no deberá ser sustituido o 
reparado. 
 
 Regular: Se calificará como regular un elemento vial, cuando este en 


























función de forma eficaz. El elemento que se encuentre con su calificación 
Regular, se deberá analizar su situación y que sea el consultor a través de 
su expertiz, tomar la decisión de si se debe, mantener, reparar o sustituir.  
 
 Malo: Se calificará como malo un elemento vial, cuando esté en 
condiciones deteriorables y por sobre todo no esté cumpliendo su función 
de forma adecuada. En este caso los elementos viales que se califiquen 
como malo, deben ser obligatoriamente sustituidos o reparados.  
 
3.8.2 Análisis operacional 
 
Se deberá realizar un análisis operacional, de cómo operan los distintos 
vehículos en sus accesos del proyecto e intersecciones que se encuentren en el 
área de influencia, este tipo de análisis se realizara con el “Software de 
Simulación Autoturn”. 
 
 Simulación Autoturn en los accesos: Se deberá presentar un esquema 
a escala 1:500, o a escala adecuada, con la simulación de los camiones y 
vehículos livianos, ingresando y egresando en los accesos del proyecto, 
para verificar el correcto diseño de dichos accesos. 
 
Luego de realizar la simulación de los camiones en los accesos, se deberá 
analizar los siguientes aspectos de dicha maniobra. 
 







o Verificar si el camión al momento de egresar sobrepasa el eje de la 
calzada. 
 
o Verificar si el camión al momento de ingresar, la trayectoria de sus 
ruedas sobrepasa la solera del acceso. 
 
o Verificar si el camión al momento de egresar, la trayectoria de sus 
ruedas sobrepasa la solera del acceso. 
 
3.8.3 Estimación Velocidad y Flujo Peatonal. 
 
Se deberá realizar un análisis peatonal, teniendo en cuenta las siguientes 
variables: El entorno de la Vía, el espacio que ocupan los distintos tipos de 
peatones, detenidos o en situaciones tipo; las velocidades de desplazamiento 
según edad, sexo, tipo de desplazamiento, densidad y condiciones geométricas 
de la ruta. Por último, debe considerar las características del desplazamiento de 
los minusválidos, especialmente cuando este se efectúa mediante sillas de 
ruedas. 
 
o Velocidad y densidad de Flujos Peatonales: La velocidad de los 
peatones depende principalmente de la densidad del flujo, del motivo 










Tabla N°1 Velocidades Medias Normales de Peatones de distintos grupos en terreno 




Existen cuatro densidades representativas, la cual nos permitirá tener una 
representación del tipo de densidad que circunda por el proyecto. 
 
 Menor que 0.4 peatones/m2: Transito Libre 
 
 Entre 0.4 y 0.7 peatones/m2: Transito medio, con adelantamiento fáciles 
pero apareciendo dificultades con el flujo en sentido inverso. 
 
 Entre 0.7 y 1.0 peatones/m2: Transito denso, desplazamiento bastante 
perturbado. 
 
 Entre 1.0 y 1.5 peatones/m2: Tramo muy denso, conflictos numerosos, 
efecto de muchedumbre. 
 
Se considera que la máxima densidad posible en un flujo peatonal es de 2.0 
peatones/m2, pero esta situación no es aceptable para proyecto, salvo en el caso 








3.9 Determinación de Medidas de Mitigación 
 
La determinación de las medidas de mitigación surgirá fundamentalmente 
de los análisis realizados en los aspectos físicos, operacionales y de 
accesibilidad de los peatones al transporte público. Estas medidas buscan 
disminuir los impactos viales que pueda atraer el supermercado y así dar una 
mejor operación vial al proyecto y su entorno. Las medidas de mitigación que se 
propongan deberán quedar claramente detalladas en el informe. 
   
A continuación, se presenta las medidas de mitigación que se abordaran 
para el método de Valorización de Medidas de Mitigación.  
 
 Para peatones: 
 
o Mejoramiento de Veredas. 
o Mejoramiento de Paraderos. 
o Materialización de Dispositivos de rodados 
 
 Para Vehículos y Camiones 
 
o Instalación de Semáforo. 
o Reprogramación de semáforos. 
o Sintonía Fina a Semáforos. 
o Rediseño de Infraestructura 
 







 Mejoramiento Básico 
 
o Mejoramiento de Señalización. 
o Mejoramiento de Demarcación. 
 
3.10 Cubicación y Valorización 
 
Luego de definir las posibles Medidas de Mitigación y los diseños de 
accesos, estas se deberán cubicar y valorizar, con el propósito de verificar la 
rentabilidad del proyecto en el aspecto de vialidad. Es importante señalar que se 
realizaron distintas cotizaciones a diferentes empresas, con la finalidad de 
promediar los valores de los distintos elementos que se proyectaran como 
medidas de mitigación.  
 
Dicho lo anterior se presentará una planilla Excel, con el valor total en U.F. 
de los siguientes aspectos. 
 
 Accesos Vehiculares 
 
 Accesos Camiones 
 












4 APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PROPUESTA 
 
En este capítulo se aplicará la metodología propuesta en dos casos reales, 
lo que permitirá analizar la fortaleza y debilidades de cada caso, lo que permitirá 
a tomar decisiones con respecto de que proyecto es más conveniente en el área 
de la vialidad. 
 
4.1 Caso Teno 
 
Teniendo presente el explosivo crecimiento de la comuna de Teno y la 
necesidad de satisfacer la demanda de los habitantes del sector de contar con 
nuevos supermercados que, a su vez, compitan entre si, es que Inmobiliaria 
Walmart Chile, ha optado analizar un nueva cabida de proyecto  denominado 
“SBA Teno” el cual se emplazará en un terreno ubicado en Av. Comalle S/N, entre 
calle Principal y calle D. Vargas, en donde operará un supermercado, 
habilitándose 26 unidades de estacionamientos para vehículos livianos, de los 
cuales 2 serán destinados a personas con movilidad reducida.  
 
Se hace presente que para que una cabida de proyecto Walmart chile, sea 
considerada como un proyecto a futuro, se debe tener claridad en su rentabilidad, 
es ente contexto en que los Representantes Legales de Walmart Chile, solicitan 
la elaboración de la “Valorización de Las Medidas de Mitigación”  
 
Finalmente se hace presente que el manual tiene por objetivo analizar la 
operación y la cabida del proyecto, desde la perspectiva de la operación vial, 
proyectar y proponer diseños de accesos que cumplan con las disposiciones 





medidas de mitigación, las cuales serán cubicadas y valorizadas, entregando 
esta información a Walmart Chile, para una futura toma de decisiones.  
 
4.1.1 Descripción de la Cabida del Proyecto: 
 
4.1.1.1 Descripción SBA Teno. 
 
El Proyecto “SBA Teno”, se ubicará en Av. Comalle S/N, de la comuna de 
Teno, Región del Maule. El proyecto se materializará en un terreno de 
aproximadamente 4.580,98 m2, con una superficie construida de 1.491,53 m2 y 
contiene 27 estacionamientos de vehículos livianos, 13 de bicicletas y 1 para 
descarga de camiones. 
 
El proyecto contempla 1 acceso tipo estación de servicio para vehículos y 
camiones y 1 acceso peatonal, todos por Av. Comalle.  
 

















Ilustración 11  Emplazamiento del proyecto 
 
Fuente: Google Earth. 
 
4.1.2 Validación de la Cabida del Proyecto: 
 
 Validación de Uso de Suelo y Estacionamientos (Plan Regulador 
Comunal) 
 
o Uso de suelo 
 
Se verifica en el plan regulador comunal de Teno, el uso de suelo en el cual 
se emplazará el proyecto. A continuación, se presenta una imagen del “Plano de 
Zonificación de Usos de Suelo, Localidad de Teno”, en la zona urbana 3 (ZU-3) 








 Ilustración 12  Uso de Suelo 
 
Fuente: Plano de Zonificación de Usos de Suelo, Localidad de Teno 
 
Se hace presente que en la ordenanza local de la comuna de Teno, en su 
artículo 7 “Zonificación”, indica que en la zona urbana 3 (ZU-3), está permitido el 











De acuerdo con lo dispuesto en el Articulo 4 “Estacionamientos”, de la 
Ordenanza Local del Plan Regulador Comunal de Teno, establece que “Los 
proyectos de equipamiento de comercio”, deberán cumplir con las normas y 
estándares mínimos de estacionamientos establecidos en la presente 
Ordenanza. 
 
La siguiente tabla es un extracto, de la tabla general (Artículo 4) que 
establece el requerimiento de estacionamientos. 
 
Tabla Nº2: Extracto Cuadro Ordenanza Local de Teno 
 
Fuente: Articulo 4 Plan Regulador Teno 
 
o Vehículos Livianos 
 
De la información entregada por los desarrolladores del proyecto y como se 
menciona en diferentes partes el estudio, el Proyecto tiene una superficie 
construida de 1.491,53 m2. Dado lo anterior, se está en condiciones de 


















1.491,53 1.342,38 1 / 50 27 27 
Fuente: Elaboración propia, base arquitectura. 
 
Por lo antes señalado, a la cabida del proyecto SBA Teno, le son exigidos 
27 estacionamientos para vehículos livianos. Sin perjuicio de lo señalado, el 
proyecto habilitará 27 estacionamientos para vehículos livianos. 
 
o Vehículos Para Personas con Movilidad Reducida 
 
Según establece el Art. N° 2.4.2 de la O.G.U.C., los proyectos deben 
habilitar el número de estacionamientos para personas con discapacitadas de 
acuerdo a la siguiente tabla. 
 
Tabla Nº 4. Exigencia de Estacionamientos Discapacitados 
Dotación de 
Estacionamientos 
Estacionamientos para Personas 
con Discapacidad 
Desde 1 hasta 20 1 
Sobre 20 hasta 50 2 
Sobre 50 hasta 200 3 
Sobre 200 hasta 400 4 
Sobre 400 hasta 500 5 
Sobre 500 1 % Total, debiendo aproximarse las cifras  







De conformidad a lo señalado en el artículo antes señalado y considerando 
la dotación de estacionamientos proyectados (27 plazas), la cabida del proyecto 




De acuerdo al cuadro del artículo 4 de la Ordenanza Local de la 
Municipalidad de Teno, se informa que, para los proyectos de equipamiento 
comercial específicamente Supermercados, se solicitara adicionalmente 2 
estacionamientos de camiones de 30 m2 c/u.  
Dicho lo anterior la cabida del proyecto SBA Teno habilitara 2 




Para el caso de los estacionamientos de bicicletas en el Artículo 4 de la 
Ordenanza Local de la Municipalidad de Teno, indica que se debe cumplir con el 
requerimiento de la siguiente tabla. 
 
Tabla Nº5: Extracto Cuadro Ordenanza Local de Teno 
 






Dicho lo anterior la cabida del proyecto SBA Teno, habilitara 27 
estacionamientos de Bicicletas. 
 
o Resumen de los Estacionamientos exigidos y proyectados. 
 
A continuación, se presenta un cuadro de resumen, con los diferentes tipos 
de estacionamientos exigidos y proyectados. Se verifica que la cabida del 
proyecto SBA Teno, cumple con los estándares mínimos de estacionamientos 
exigidos, por el plan regulador de la comuna de Teno. 
 
Tabla Nº 6: Resumen de Estacionamientos Exigidos y proyectados 
Tipo de Estacionamiento Exigidos Proyectados 
Vehículos Livianos 27 27 
Vehículos Minusválidos 2 2 
Camiones 2 2 
Bicicletas 27 27 
Fuente: Elaboración propia 
 
4.1.2.1 Validación del Terreno por Afectación a Utilidad Pública. (CIP) 
 
Se hace presente que el CIP N°550 del 08/11/2018, se señala que el terreno 
está afecto a Utilidad Público. En la siguiente imagen se aprecia el punto 5.3 











Ilustración 13  Afectación a Utilidad Pública del CIP 
 
Fuente: CIP N°550 del 08/11/2018 
 
Es necesario tener presente que el CIP antes mencionado, señala que el 
terreno esta afecta a utilidad pública, por lo que es importante considerar, que se 
debe realizar una subdivisión, ya que el terreno que contempla la cabida del 
proyecto es menor y no estaría afecto a utilidad pública. 
 
4.1.2.2 Validación de distanciamiento entre Acceso e Intersección 
(REDEVU 2009). 
 
Como se mencionó anteriormente la cabida del proyecto SBA Teno 
proyecto, considera 1 acceso tipo estación de servicio, por Av. Comalle, pero este 
acceso no está cercano a una intersección, dicho lo anterior se desprende el 
cálculo de distanciamientos de los parámetros dq y d2, en la siguiente imagen se 
aprecia la distancia del acceso y las intersecciones más cercanas, que es de 700 






Ilustración 14  Distancia Entre Acceso e Intersección 
 
Fuente: Google Earth 
 
4.1.2.3 Validación de Accesos (MOP-SERVIU). 
 
Av. Comalle, es una vía bajo tuición de MOP. Pero teniendo presente que 
se encuentra en un área urbana, se parametrizo el acceso proyectado por 
arquitectura, utilizando las recomendaciones del manual REDEVU 09. 
 
Cabe destacar que los accesos se parametrizaron, para el ingreso-egreso 





 Acceso por Av. Comalle 
 
El acceso por Av. Comalle, se proyectó considerando lo establecido en la 
OGUC. En lo particular lo dispuesto en el Artículo 2.4.4., de la citada Ordenanza. 
El citado artículo establece que “los edificios o instalaciones que originen el paso 
frecuente de vehículos por la acera, desde o hacia la calzada adyacente, deberán 
cumplir los siguientes requisitos: 
 
o Sus accesos y salidas no podrán interrumpir las soleras, sino que 
ellas deberán ser rebajadas. 
 
o La longitud de cada rebaje de soleras no podrá ser superior a 14 m 
y el cruce con la vereda tendrá un ancho máximo de 7,5 m. 
 
o Entre los accesos o salidas sucesivas, correspondientes a un 
mismo predio, deberá existir un refugio peatonal de una longitud 













Ilustración 15  Parametrización Acceso propuesto de ingreso y egreso de vehículos livianos y 
camiones 
Fuente: Arquitectura Elaboración Propia 
 
Cabe hacer presente en el diseño del acceso vehicular propuesto:  
 
o El acceso de ingreso esta realizado con diseño de estación de 
servicio. Este se desarrolló con un ángulo de 45° y con un radio de 
4 metros. 
 
o El acceso de egreso esta realizado con diseño de estación de 
servicio. Este se desarrolló con un ángulo de 60° y con un radio de 
5 metros. 
 
 Consideración del Acceso proyectado 
 
Para el acceso por Av. Comalle y de acuerdo a lo estipulado en el “Manual 
de Pavimentación y Aguas Lluvias” de SERVIU Metropolitano sobre accesos 
vehiculares, en el Capítulo 3.1 “El punto de inicio más próximo la esquina del 






detención de los vehículos, ni menos de 10m. de la intersección virtual entre las 
líneas de solera de dicha esquina”, en la siguiente imagen se puede apreciar que 
la distancia entre el acceso y la intersección más cercana es de 19.5m, por lo que 
se da cumplimiento a lo estipulado por el “Manual de Pavimentación y Aguas 
Lluvias” de SERVIU.  
 
Ilustración 16  Distancia entre el acceso y la intersección más cercana 
 
Fuente: Arquitectura Elaboración Propia. 
 
4.1.2.4 Rutas De Accesos 
 
 Rutas de Ingreso y Egreso Vehículos Livianos 
 
Respecto a las vías que serán utilizadas para acceder o egresar del 
proyecto, se deben tener presente los criterios que se establecen en el manual 
del “Método de Valorización de Medidas de Mitigación” y a los polos de atracción 














Tabla N°7 Rutas de ingreso vehículos. 
Desde Vías 
Norte Ortuzar– Av. Comalle – Proyecto. 
Sur Av. Lautaro – Av. Comalle – Proyecto. 
Oriente Av. Comalle – Proyecto. 
Poniente Av. Comalle – Proyecto. 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Ilustración 17  Ruta Ingreso Vehículos Livianos 
 










Tabla N°8 Rutas de Egreso vehículos. 
Desde Vías 
Norte Proyecto – Av. Comalle – D. Vargas – Dr. Faundez – Ortuzar 
Sur Proyecto – Av. Comalle – D. Vargas – Dr. Faundez – Av. 
Lautaro 
Oriente Proyecto – Av. Comalle – D. Vargas – Dr. Faundez 
Poniente Proyecto – Av. Comalle 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Ilustración 18  Rutas de Egreso Vehículos Livianos 
 







 Rutas de Ingreso y Egreso Camiones 
 
Para establecer las rutas a utilizar por los camiones, se tuvo presente la 
vialidad existente que permita operar, sin inconvenientes los camiones Por otra 
parte, se debe considerar en el análisis, que el 100% de los camiones que 
abastecerán de mercadería al supermercado utilizaran la Ruta 5 Sur, por lo que 
no existirán otros orígenes que generen otras rutas. 
 
En función de las restricciones de circulación de camiones se proponen las 
siguientes vías. 
 




Ruta 5 Sur – Av. Lautaro – Av. Comalle – Proyecto. 





















Ilustración 19  Rutas de Egreso Camiones 
 








Tabla N°10 Rutas de egresar de la comuna. 
Hacia  Vías 
Ruta 5 destino 
Norte 
Proyecto – Av. Comalle – Ruta J-310 – Ruta 5  
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Ilustración 20  Rutas de Egreso Camiones 
 








4.1.3 Área de Influencia de la Cabida del Proyecto 
 
El área de influencia debe ser definida de acuerdo a los criterios 
estipulados, por el manual del “Método de Valorización de Medidas de 
Mitigación”. 
 
En consideración por lo expuesto en el punto anterior, y analizados los 
criterios de dicho manual. El área de influencia queda está delimitada por: 
 
Ilustración 21  Área de Influencia de la cabida del proyecto 
 









4.1.4 Levantamiento de los Elementos de Infraestructura Vial. 
 
A continuación, se muestra en imágenes la infraestructura física y operación 
vial al interior del Área de Influencia. 
 
Foto vista de sur a norte, del 
acceso sur de la intersección 
de Av. Comalle con calle D. 
Prado, el cual está regulado 
por una señal “Ceda el 
Paso”. Pavimento en buen 
estado y no se aprecian 
demarcación. (1) 
Foto vista de sur a norte, de 
una señal “Ceda el Paso” 
ubicado en la acera oriente, 
del acceso sur de la 
intersección de Av. Comalle 
con calle D. Prado. Señal en 





Foto vista de sur a norte, del 
acceso sur de la intersección 
de Av. Comalle con calle D. 
Vargas, el cual está regulado 
por una señal “Ceda el 
Paso”. Pavimento en regular 
estado y no se aprecian 
demarcación. (3) 
Foto vista de sur a norte, de 
una señal “Ceda el Paso” 
ubicado en la acera oriente, 
del acceso sur de la 
intersección de Av. Comalle 
con calle D. Vargas. Señal 
en buen estado. (4) 
Foto vista de sur a norte, del 
acceso sur de la intersección 
de Av. Comalle con calle 
Principal, el cual está 
regulado por una señal 
“PARE”. Pavimento en buen 






Foto vista de sur a norte, de 
una señal “PARE” ubicado 
en la acera oriente, del 
acceso sur de la intersección 
de Av. Comalle con calle 
Principal. Señal en buen 
estado. (6) 
Foto vista de sur a norte, del 
acceso sur de la intersección 
de Av. Comalle con pasaje 
G. Barahona. Se aprecia 
pavimento en buen estado al 
igual que sus veredas. Por 
otra parte se observa que al 
ser un pasaje el atravieso 
peatonal en esta acceso es 





Foto vista de sur a norte, del 
acceso norte de la 
intersección de Av. Comalle 
con calle G. Barahona. No 
se aprecia cómo está 
regulado el cruce, pavimento 
en buen estado y no existe 
demarcación. (8) 
Foto vista de oriente a 
poniente de la calzada de 
Av. Comalle, frente al 
proyecto. Pavimento en 
buen estado y su 
demarcación desgastada. 
(9)  
Foto vista de poniente a 
oriente de la calzada de Av. 
Comalle, frente al proyecto. 
Pavimento en buen estado y 






Foto vista de poniente a 
oriente del acceso poniente 
de la intersección de Av. 
Comalle con Calle Principal. 
Se aprecia demarcación de 
“Paso de Cebra” con “Línea 
Zig-Zag” en regular estado. 
Por otra parte se verifico que 
no existe una señal vertical 
de “Aproximación de Paso 
de Cebra“ para dicha 
demarcación. (11) 
Foto vista de poniente a 
oriente de la acera norte de 
Av. Comalle, frente al 
proyecto. No se aprecian 
veredas y se observa que 




4.1.5 De la Situación Actual 
 
En este capítulo se analizará y se diagnosticará en detalle los aspectos 





4.1.5.1 Análisis Físico 
 
Luego de realizar un levantamiento físico de los elementos de 
infraestructura vial (Catastro Fotográfico, se analizarán los estados de dichos 
elementos calificándolos como Bueno, Regular o Malo, con el objetivo de 
determinar si cumplen con su función. A continuación, se presenta una tabla con 






Ilustración 22  Tabla de Calificación de los Elementos de Infraestructura Vial. 
 




Acceso sur de la intersección de Av. Comalle
con calle D. Prado. Foto(1)
x
El pavimento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso sur de la intersección de Av. Comalle
con calle D. Vargas. Foto(3)
x
El pavimento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso sur de la intersección de Av. Comalle
con calle Principal. Foto(5)
x
El pavimento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso sur de la intersección de Av. Comalle
con pasaje G. Barahona. Foto(7)
x
El pavimento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. Se hace presente que este acceso
de la interseccion es un pasaje. 
Acceso norte de la intersección de Av. Comalle
con calle G. Barahona. Foto(8)
x
El pavimento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. Se hace presente que este acceso
de la interseccion es una calle sin salida. 
Av . Comalle, frente al proyecto. Foto(9)-(10) x
El pavimento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado.  Se observa un canal
Vereda
Acera norte Av . Comalle, frente al proyecto.
Foto(12)
x No ex isten veredas en este tramo
Acera oriente del acceso sur de la intersección
de Av . Comalle con calle D. Prado. Foto(14)
x Se observa solo rebaje de solera
Acera poniente del acceso sur de la intersección
de Av . Comalle con calle D. Prado. Foto(15)
x Se observa solo rebaje de solera
Acera oriente del acceso sur de la intersección
de Av. Comalle con calle D. Vargas.Foto(16)
x Se observa solo rebaje de solera
Acera poniente del acceso sur de la intersección
de Av. Comalle con calle D. Vargas.Foto(17)
x Se observa solo rebaje de solera
Acera oriente del acceso sur de la intersección
de Av. Comalle con Calle Principal.Foto(18)
x Se observa solo rebaje de solera
Acera poniente del acceso sur de la intersección
de Av. Comalle con Calle Principal.Foto(19)
x Se observa solo rebaje de solera
Ceda el paso
Acceso sur de la intersección de Av. Comalle
con calle D. Prado. Foto(1)
x No ex iste demarcaciones
Ceda el paso
Acceso sur de la intersección de Av. Comalle
con calle D. Vargas. Foto(3)
x No ex iste demarcaciones
Pare
Acceso sur de la intersección de Av. Comalle
con calle Principal. Foto(5)
x No ex iste demarcaciones
Pare/Ceda el Paso
Acceso norte de la intersección de Av. Comalle
con calle G. Barahona. Foto(8)
x No ex iste Regulacion para este acceso
Linea Segmentada de 
Separacion de Pista
Av . Comalle, frente al proyecto. Foto(9)-(10) x Demarcacion Desgastada
Paso de Cebra/Linea Zig-
Zag
Acceso poniente de la intersección de Av.
Comalle con Calle Principal. Foto(11)
x Demarcacion Desgastada
Ceda el paso
Acera oriente, del acceso sur de la intersección
de Av . Comalle con calle D. Prado. Foto(2)
x No se observa algun elemento que tape su v isual
Ceda el paso
Acera oriente, del acceso sur de la intersección
de Av . Comalle con calle D. Vargas. Foto(4)
x
Se observa una pequeña planta, que tapa el poste
de la señal, pero que no interfiere con su funcion 
Pare
Acera oriente, del acceso sur de la intersección
de Av . Comalle con calle Principal. Foto (6)
x No se observa algun elemento que tape su v isual
Paradero Paradero
Acera sur de Av. Comalle, a la altura de calle
D. Vargas. Foto(13)
x Paradero en malas condiciones
Bueno: No se debe cambiar el elemento
Regular: Queda a criterio del consultor si se cambia el elemento




Rebaje de SoleraRebaje de Solera
Observación
Calzada  






4.1.5.2 Análisis operacional 
 
A continuación, se analizará desde la perspectiva operacional, los accesos 
al proyecto, para este análisis se utilizará el Software Autoturn, con el fin de 
observar la maniobra del camión al momento de ingresar y egresar a la cabida 
del proyecto. 
 
 Simulación Autoturn 
 
Respecto de los antecedentes entregados y en particular a las simulaciones 
de la trayectoria de los camiones mediante el uso del Software Autoturn, se hace 
presente que se modeló con camiones de 18m y 21m, tanto para el ingreso y 
salida del proyecto, Los diseños de acceso proponen un ángulo de incidencia 
respecto al eje de la calzada de 45 ° para ingreso y 60° para egreso. 
 
Ilustración 23  Simulación ingreso Camión 18 metros
 





Ilustración 24  Simulación egreso Camión 18 metros 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
Ilustración 25  Simulación ingreso Camión 21 metros 
 








Ilustración 26  Simulación egreso Camión 21 metros
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
4.1.5.3 Análisis Simulación Autoturn en acceso 
 
Del análisis a la trayectoria de los camiones de 18 metros y 21 metros de 
largo, que desean ingresar y egresar del proyecto se desprende: 
 
 Para camiones de 21m y 18m que desean egresar del proyecto, deben 
sobrepasar el eje de la calzada (1) de Av. Comalle. Lo que dificulta el 







 Para camiones de 21m que desean ingresar al proyecto, deben 
sobrepasar el eje de la calzada (2) de Av. Comalle (Vía de 8m de ancho 
que la componen dos pistas de 4 m, con doble sentido de circulación) 
 
 Se hace presente que a mayor largo del camión mayor será la interferencia 
con la pista contraria. 
 
 En el acceso los camiones de 21m que ingresan al proyecto, la trayectoria 
de sus ruedas sobrepasa la solera del acceso de camiones (3).  
 
4.1.5.4 Estimación Velocidad y Flujo Peatonal. 
 
Como se mencionó anteriormente la cabida del proyecto se emplaza en Av. 
Comalle, dicha avenida no tiene materializada su vereda en su sector norte, por 
lo que no existen peatones que circulen por ese sector, dicho lo anterior, se puede 
estimar que no se formaran grandes aglomeraciones de peatones, en el frente 
predial del proyecto. 
 
4.1.6 Determinación de Medidas de Mitigación 
 
Teniendo presente la escala del proyecto, la planilla con los estados de los 
elementos viales, las condiciones de operación de la vialidad y los volúmenes de 
flujo vehicular que circulan en las vías próximas al proyecto, es de esperar que 








o Demarcar Solera Amarilla en todo el frente predial del proyecto por 
Av. Comalle. 
 
o Demarcar Paso de Cebra, Línea de detención, Línea de 
aproximación y Símbolo Ceda el Paso en el acceso sur de la 
intersección de v. Comalle con calle D. Prado.  
 
o Demarcar Paso de Cebra, Línea de detención, Línea de 
aproximación y Símbolo Ceda el Paso en el acceso sur de la 
intersección de Av. Comalle con calle D. Vargas. 
 
o Demarcar Paso de Cebra, Línea de detención, Línea de 
aproximación y leyenda “PARE” en el acceso sur de la intersección 
de Av. Comalle con Calle Principal. 
 
o Demarcar Paso de Cebra, Línea de detención, Línea de 
aproximación y leyenda “PARE” en el acceso norte de la 
intersección de Av. Comalle con G. Barahona. 
o Demarcar Paso de Cebra, Línea de detención y Línea de 
aproximación zig-zag en el acceso poniente de la intersección de 
Av. Comalle con G. Barahona. 
o Demarcar Paso de Cebra, Línea de detención y Línea de 
aproximación zig-zag en el acceso oriente de la intersección de Av. 
Comalle con G. Barahona. 
 
o Demarcar Línea segmentada de separación de pista, en Av. 






o Demarcar Línea de aproximación zig-zag, Línea de detención, un 




o Una Señal “PARE”, emplazada en el acceso de egreso del proyecto 
por Av. Comalle. 
 
o Una Señal “No estacionar ni Detenerse”, emplazada en la acera 
norte de Av. Comalle.   
 
o Una Señal “Paso de cebra”, emplazada en la acera norte de Av. 
Comalle. 
 
o Una Señal “Paso de cebra”, emplazada en la acera sur de Av. 
Comalle. 
 
o Una Señal “No Virar a la Izquierda”, emplazada en la acera sur de 
Av. Comalle frente al proyecto. 
 
o Dos señales de parada de transporte público, en la acera norte y 
sur de Av. Comalle. 
 
 Se instalarán dos balizas peatonales para canalizar en cruce de los 





 Se traslada Paso de Cebra, que está ubicado en el acceso poniente de la 
intersección de Av. Comalle con Calle Principal, hacia un costado del 
acceso de ingreso por Av. Comalle. 
 
 Dispositivos de Rodados. 
 
o Dos dispositivos de rodados en el paso de cebra de Av. Comalle 
frente al proyecto. 
 
o Dos dispositivos de rodados en el paso de cebra del acceso sur de 
la intersección de Av. Comalle con D. Vargas. 
 
o Dos dispositivos de rodados en el paso de cebra del acceso sur de 
la intersección de Av. Comalle con Calle Principal. 
 
 Paradero de transporte publico: 
 
o Un paradero en la acera norte de Av. Comalle, frente al proyecto. 
 
o Un paradero en la acera sur de Av. Comalle, frente al proyecto.  
 
 Se instalarán Tachas Reflectantes, en el paso de cebra trasladado, por Av. 
Comalle y en Línea Continua de Separación de Pista por la misma 
avenida. 
 






o Materialización de vereda en todo el frente predial, considerando el 
concepto de accesibilidad universal. 
 
o Entubamiento de canal existente por acera norte de Av. Comalle. 
 
 
4.1.7 Cubicación y Valorización de Medidas de Mitigación y Accesos: 
 
Teniendo presente las medidas de mitigación propuestas en el punto 
anterior, se determinará la cuantificación y el valor de cada una de estas medidas, 
para así entregar una información clara, la cual ayudara a tomar futuras 



















Ilustración 27 Cubicacion y valorizacion de Teno 
 






Construccion de calzada de calzada de asfalto e=0,7 1,00 un 0,24 14,82
Imprimacion asfaltica 1,00 un 0,025 1,54
Slurry asfaltico 1,00 un 0,043 2,65
Base estabilizada de 20 cm. (No incluye excavación ni 
preparación subrasante). 
1,00 un 0,32 19,75
Preparación de subrasante 1,00 un 0,054 3,33
Suministro y colocación soleras de hormigón tipo A 1,00 un 32,72 m 0,61 19,96
Base estabilizada de 20 cm. (No incluye excavación ni 
preparación subrasante)
0,32 37,36
Construcción de calzada pavimento de hormigón e=21 cm. ( se
considera hormigón HTR 24 Horas. No incluye demolición).
3,20 37,85
59,21 ml 15,99 m2 0,50 7,99
1,00 un 2,90 m2 2,82 2,82
1,00 un 16,00 m2 0,24 3,84
1,00 un 1,54 1,54
1,00 un 16,00 m2 0,24 3,84
22,00 ml 5,50 m2 0,24 1,32
1,00 un 1,62 m2 0,24 0,39
1,00 un 16,00 m2 0,24 3,84
22,00 ml 5,50 m2 0,24 1,32
1,00 un 1,62 m2 0,24 0,39
2,00 un Obras Civiles 6,00 m2 3,85 23,10
1,00 un 14,00 m2 0,24 3,36
22,00 ml 5,50 m2 0,24 1,32
1,00 un 2,90 m2 2,82 2,82
2,00 un Obras Civiles 6,00 m2 3,85 23,10
3,00 un 54,00 m2 0,24 12,96
107,63 ml 26,91 m2 0,24 6,46
1,00 un 2,90 m2 2,82 2,82
1,00 un 1,54 1,54
351,28 ml 87,82 m2 0,24 21,08
1,00 un 20,00 m2 0,24 4,80
107,63 ml 89,18 m2 0,24 21,40
2,00 un 3,92 m2 1,00 2,00
1,00 un 1,54 1,54
2,00 un 1,54 3,08
2,00 un 1,54 3,08
1,00 un 1,54 1,54
2,00 un Obras Civiles 6,00 m2 3,85 23,10
2,00 un 267,00 534,00
Balizas Peatonales 2,00 un 43,35 86,70
30,00 un 0,45 13,50
100,00
Total UF 1057,9




[1] Los Precios Unitarios son los estipulados en el Listado SERVIU para el cálculo de los gastos de inspección publicado en el Manual de 
Pavimentación SERVIU Región Metropolitana.
Otras medidas de mitigación que potencialmente se podría solicitar
Vereda 1,00 un 118,37 m2
Paso Cebra
Linea Continua y Zig-Zag de aproximacion y Linea de Detencion 
Leyenda "PARE"
Linea Segmentada de Separacion de Pista 






Linea continua de aproximacion y Linea de detencion 
Proyecto






Demarcacion ceda el paso
Pintura
Interseccion de Av. Comalle / Calle D. 
Vargas
Interseccion de Av. Comalle / Calle 
Principal
Pintura
PinturaInterseccion de Av. Comalle / Calle G. 
Barahona
Señal "PARE" Señal




Linea continua de aproximacion y Linea de detencion 






Av. Comalle entre calle D. Prado y calle 
G. Barahona





Señal "No Estacionar ni Detenerse"
Señal "Parada de Buses"
Señal "Aproximacion de Paso de Cebra"
Señal "No Virar a la Izquierda"
Dispositivos de rodado





4.2 Caso Loncoche 
 
Teniendo presente el explosivo crecimiento de la comuna de Loncoche y la 
necesidad de satisfacer la demanda de los habitantes del sector de contar con 
nuevos supermercados que, a su vez, compitan entre si, es que Inmobiliaria 
Walmart Chile, ha optado analizar un nueva cabida de proyecto  denominado 
“SBA Loncoche” el cual se emplazará en un terreno ubicado en Av. José Miguel 
Balmaceda N° 751, de la comuna de Loncoche, en donde operará un 
supermercado, habilitándose 26 unidades de estacionamientos para vehículos 
livianos, de los cuales 2 serán destinados a personas con movilidad reducida.  
 
Se hace presente que para que una cabida de proyecto Walmart chile, sea 
considerada como un proyecto a futuro, se debe tener claridad en su rentabilidad, 
es ente contexto en que los Representantes Legales de Walmart Chile, solicitan 
la elaboración de la “Valorización de Las Medidas de Mitigación”  
 
Finalmente se hace presente que el manual tiene por objetivo analizar la 
operación y la cabida del proyecto, desde la perspectiva de la operación vial, 
proyectar y proponer diseños de accesos que cumplan con las disposiciones 
establecidas en el Manual de REDEVU ´09, para proponer la materialización de 
medidas de mitigación, las cuales serán cubicadas y valorizadas, entregando 











4.2.1 Descripción De La Cabida Del Proyecto: 
 
4.2.1.1 Descripción SBA Loncoche. 
 
La cabida del proyecto “SBA Loncoche”, se ubicará en Av. José Miguel 
Balmaceda N° 751, de la comuna de Loncoche, Región de la Araucanía. El 
proyecto se materializará en un terreno de aproximadamente 4.692,15 m2, con 
una superficie construida de 1.493,49 m2 y contiene 26 estacionamientos de 
vehículos livianos, 23 de bicicletas y 1 para descarga de camiones. 
 
Dicha cabida del proyecto contempla 2 accesos para vehículos y camiones 
y 1 acceso peatonal, todos por Av. José Miguel Balmaceda. 
 




















Ilustración 28  Emplazamiento del proyecto 
 
Fuente: Google Earth. 
 
4.2.2 Validación De La Cabida Del Proyecto: 
 
4.2.2.1 Validación de Uso de Suelo y Estacionamientos (Plan Regulador 
Comunal) 
 
 Uso de suelo 
 
De acuerdo a la información proporcionada en el Certificados de Informes 
Previas N° 1499 de fecha 07 de Julio de 2017, emitido por la Dirección de Obras 
Municipales de la Municipalidad de Loncoche, en el Capítulo N° 3 Normas 
Urbanísticas, punto 3.1 Usos de Suelo se establece que el terreno, donde se 












o Actividades productivas inofensivas. 
 
o Equipamiento en el tipo “Salud”; “Educacional”; “Seguridad”; 
“Culto”; “Cultura”, en la escala Comunal; “Organizaciones 
Comunitarias”; “Áreas Verdes”; “Deporte”; “Turismo y 
Esparcimiento”; en la escala Comunal Vecinal; “Comercio 
Minorista” en sus rubros “Ferias Libres” y “Locales Comerciales” de 
escala Comunal y Vecinal, “Servicios Públicos” en su rubro 
“Servicios e Utilidad Pública” de escala Comunal y “Correos” en la 
escala Vecinal; Servicios Profesionales”. 
 
En base a los usos permitidos, en lo particular a Comercio Minorista el SBA 




o Vehículos Livianos 
 
El Artículo 13 Estacionamientos de la Ordenanza Local del Plan Regulador 
Comunal de Loncoche, establece respecto al requerimiento de estacionamientos 
lo siguiente: 
 
“No se consulta exigencia; los interesados propondrán libremente la 





Cabe hacer presente y tener en consideración, la vasta experiencia de los 
arquitectos que están desarrollado la cabida del proyecto y en base a los 
requerimientos de establecidos para el formato de supermercado SBA, para 
comunas de similares características. El número óptimo de estacionamientos es 
26 unidades. 
 
o Vehículos Para Personas con Movilidad Reducida 
Según establece el Art. N° 2.4.2 de la O.G.U.C., los proyectos deben habilitar el 
número de estacionamientos para personas con discapacitadas de acuerdo a la 
siguiente tabla. 
 
Tabla Nº11. Exigencia de Estacionamientos Discapacitados 
Dotación de 
Estacionamientos 
Estacionamientos para Personas 
con Discapacidad 
Desde 1 hasta 20 1 
Sobre 20 hasta 50 2 
Sobre 50 hasta 200 3 
Sobre 200 hasta 400 4 
Sobre 400 hasta 500 5 
Sobre 500 1 % Total, debiendo aproximarse las cifras  
Decimales al número entero siguiente 
Fuente: O.G.U.C. 
 
De conformidad a lo señalado en el artículo antes señalado y considerando 
la dotación de estacionamientos proyectados (26 plazas), la cabida del proyecto 
habilitará 2 unidades de estacionamientos para personas con discapacidad. Por 









El Artículo 13 Estacionamientos de la Ordenanza Local del Plan Regulador 
Comunal de Loncoche, no establece exigencia de estacionamientos para 
camiones. Sin perjuicio de lo anterior y consientes de la necesidad de contar con 
dicho tipo de estacionamiento, se habilitara 1 estacionamientos de 30 m2 para 
camiones. Este estacionamiento se ubicará en el patio de camiones. 
 
o Bicicletas 
o Se hace presente que para los planes reguladores comunales que 
no establezcan la dotación de estacionamientos para bicicletas a 
que se refiere el artículo 2.4.1. Bis de la Ordenanza General de 
Urbanismo y Construcciones, todos los edificios que se proyecten 
con una carga de ocupación superior a 50 personas deberán incluir, 
como mínimo, 1 estacionamiento para bicicletas por cada 2 
estacionamientos para automóviles que contemple el proyecto, 
cumpliendo los requisitos de diseño y emplazamiento señalados en 
el citado artículo. 
 
De conformidad a lo señalado artículo 2.4.1 de la O.G.U.C, como en el D.S. 
109 – D.O. 04.06.15 y en base la dotación de estacionamientos propuestas para 
el proyecto, es decir, 26 estacionamientos para vehículos livianos, se habilitarán 
23 estacionamientos para bicicletas, cumpliendo con las unidades de 
estacionamientos para bicicleta que le son exigidas. 
 
 Resumen de los Estacionamientos exigidos y proyectados 
 
A continuación, se presenta un cuadro de resumen, con los diferentes tipos 





proyecto SBA Loncoche cumple con los estándares mínimos de 
estacionamientos exigidos, por el plan regulador de la comuna de Loncoche. 
 








Camiones 1 1 
   
Bicicletas 13 23 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
4.2.2.2 Validación del Terreno por Afectación a Utilidad Pública. (CIP) 
 
Se hace presente que el CIP N°1499 del 07/07/2017, se señala que el 
terreno no está afecto a Utilidad Público. En la siguiente imagen se aprecia el 
punto 5.3 Afectación a Utilidad Pública del CIP. 
 
Ilustración 29  Afectación a Utilidad Pública del CIP 
 






4.2.2.3 Validación de distanciamiento entre Acceso e Intersección 
(REDEVU 2009). 
 
Como se mencionó anteriormente la cabida del proyecto SBA Loncoche, 
considera 2 accesos, por Av. José Miguel Balmaceda, pero este acceso no está 
cercano a una intersección, dicho lo anterior se desprende el cálculo de 
distanciamientos de los parámetros dq y d2, en la siguiente imagen se aprecia la 
distancia del acceso y las intersecciones más cercanas, que es de 630 metros 
hasta calle Pedro de Valdivia. 
 
Ilustración 30  Distancia Entre Acceso e Intersección 
 
Fuente: Google Earth 
 
4.2.2.4 Validación de Accesos (MOP-SERVIU). 
 
Av. José Miguel Balmaceda, es una vía bajo tuición de Serviu por lo que se 
parametrizo el acceso proyectado por arquitectura, utilizando las 






Cabe destacar que los accesos se parametrizaron, para el ingreso-egreso 
de vehículos livianos y camiones. A continuación, se presenta la distribución de 
los accesos. 
 









Acceso N°1 Ingreso 
Vehículos y Camiones 
Acceso N°2 Egreso 
Vehículos y Camiones 





4.2.2.5 Accesos N°1 y N°2 por Av. José Miguel Balmaceda 
 
Los accesos por Av. José Miguel Balmaceda se proyectaron considerando 
lo establecido en la OGUC2. (PQ) En lo particular lo dispuesto en el Artículo 
2.4.4., de la citada Ordenanza.  
 
Ilustración 32  Parametrización Acceso 
Ingreso de vehículos livianos y camiones por 
Av. José Manuel Balmaceda 
Egreso de vehículos livianos y camiones por 
Av. José Manuel Balmaceda 
   
Fuente: Arquitectura Elaboración Propia 
 
Cabe hacer presente en el diseño que:  
 
o El ancho del acceso Tipo SERVIU para vehículos livianos y 
camiones, en la Línea Oficial del terreno, es de 7.50 metros. 
 
o Se utilizaron radios de 3.0m el máximo permitido. Según su ángulo 
de incidencia de 90º. 
 





o Se materializan soleras tipo A rebajada plinto 0.05m, en toda la 
longitud del acceso de 13.50m. 
 
o El acceso será ejecutado a nivel de vereda. 
o Se refuerzan las veredas 1 metro hacia cada costado del acceso, 
con hormigón del mismo grado que se utilizará en el acceso 
vehicular. 
 
4.2.2.6 Rutas de Accesos 
 
 Rutas de Ingreso y Egreso Vehículos Livianos 
 
Respecto a las vías que serán utilizadas para acceder o egresar del 
proyecto, se deben tener presente los criterios que se establecen en el manual 
del “Método de Valorización de Medidas de Mitigación” y a los polos de atracción 
de viajes hacia el proyecto, las rutas son: 
          
Tabla N°13 Rutas de ingreso vehículos. 
Desde   Vías 
Norte Manuel Bulnes – J.M. Balmaceda - Proyecto. 
Sur Lord Cochrane - Proyecto. 
Oriente J.M. Balmaceda - Proyecto. 
Poniente Barros Arana – Lord Cochrane – J.M. Balmaceda - Proyecto. 







Ilustración 33  Ruta Ingreso Vehículos Livianos 
 
Fuente: Elaboración Propia, Google Earth.  
 
Tabla N°14 Rutas de Egreso vehículos. 
Desde Vías 
Norte Proyecto – J.M. Balmaceda – Gral. San Martín – Barros 
Arana – Manuel Bulnes 
Sur Proyecto – J.M. Balmaceda – Gral. San Martín – Barros 
Arana 
Oriente Proyecto – J.M. Balmaceda – Gral. San Martín – Barros 
Arana 
Poniente Proyecto – J.M. Balmaceda  








Ilustración 34  Rutas de Egreso Vehículos Livianos. 
 
Fuente: Elaboración Propia, Google Earth. 
 
 Rutas de Ingreso y Egreso Camiones 
 
Para establecer las rutas a utilizar por los camiones, se tuvo presente la 
vialidad existente que permita operar, sin inconvenientes los camiones Por otra 
parte, se debe considerar en el análisis, que el 100% de los camiones que 
abastecerán de mercadería al supermercado utilizaran la Ruta 5 Sur, por lo que 
no existirán otros orígenes que generen otras rutas. 
 












Ruta 5 Sur – Manuel Bulnes - Proyecto. 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Ilustración 35  Rutas de Egreso Camiones 
 







Tabla N°16 Rutas de egresar de la comuna. 
Hacia  Vías 
Ruta 5 destino 
Norte 
Proyecto - J.M. Balmaceda – Gral. San Martín – Barros 
Arana – Manuel Bulnes Enlace Ruta 5 – al norte 
Ruta 5 Destino 
Sur 
Proyecto - J.M. Balmaceda – Gral. San Martín – Barros 
Arana – Manuel Bulnes Enlace Ruta 5 – al sur 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Ilustración 36  Rutas de Egreso Camiones 
 









4.2.3 Área de Influencia de la Cabida del Proyecto 
 
El área de influencia debe ser definida de acuerdo a los criterios 
estipulados, por el manual del “Método de Valorización de Medidas de 
Mitigación”. 
 
En consideración por lo expuesto en el punto anterior, y analizados los 
criterios de dicho manual. El área de influencia queda está delimitada por: 
 
Ilustración 37  Área de Influencia de la cabida del proyecto 
 









4.2.4 Levantamiento de los Elementos de Infraestructura Vial. 
 
A continuación, se muestra en imágenes la infraestructura física y operación 
vial al interior del Área de Influencia. 
 
Foto vista de sur a norte, del 
acceso sur de la intersección 
de Av. José Manuel 
Balmaceda (Bidireccional) 
con calle General San Martin 
(Unidireccional, sentido solo 
hacia el sur). Pavimento en 
buen estado y no se aprecian 
demarcación. (1) 
Foto vista de norte a sur, del 
acceso norte de la 
intersección de calle General 
San Martin con Av. Barros 
Arana (Bidireccional), el cual 
está regulado por una señal 
“PARE”.  Pavimento en buen 






Foto vista de norte a sur, de 
una señal “PARE” ubicado en 
la acera poniente, del acceso 
norte de la intersección de Av. 
Barros Arana con calle 
General San Martin. Señal en 
buen estado. (3) 
Foto vista de poniente a 
oriente, del acceso oriente de 
la intersección de calle 
General San Martin con Av. 
Barros Arana. Pavimento en 
buen estado y no se aprecian 
demarcación. (4) 
Foto vista de poniente a 
oriente, del acceso poniente y 
oriente de la intersección Av. 
Barros Arana con calle Lord 
Cochrane (Unidireccional, 
sentido solo hacia el norte). 
Este cruce esta regulado por 





en buen estado al igual que su 
demarcación. (5) 
Foto vista de sur a norte, del 
acceso norte de la 
intersección Av. Barros Arana 
con calle Lord Cochrane. 
Pavimento en buen estado al 
igual que su demarcación. (6) 
Foto vista de sur a norte, del 
acceso sur de la intersección 
Av. Barros Arana con calle 
Lord Cochrane. Pavimento en 






Foto vista de sur a norte, de 
una señal “Ceda el Paso” 
ubicado en la acera oriente, 
del acceso sur de la 
intersección de Av. Barros 
Arana con calle General San 
Martin. Señal en buen estado. 
(8) 
Foto vista de norte a sur, del 
acceso sur de la intersección 
Av. José Manuel Balmaceda 
con calle Lord Cochrane. El 
Pavimento se encuentra en 
reparación   y su demarcación 






Foto vista de sur a norte, de 
una señal “PARE” ubicado en 
la acera oriente, del acceso 
sur de la intersección de Av. 
Barros Arana con calle Lord 
Cochrane. Señal en buen 
estado. Como se mencionó 
anteriormente la calle Lord 
Cochrane solo tiene sentido 
hacia el norte, por lo que 
faltaría otra señal “PARE”, al 
costado poniente de dicho 
acceso.  (10) 
Foto vista de norte a sur, del 
cruce semaforizado de Av. 
José Manuel Balmaceda con 
Manuel Bulnes 
(Bidireccional). Pavimento en 
buen estado y su 






Foto vista de oriente a 
poniente, de la calzada de Av. 
José Manuel Balmaceda 
frente al proyecto. Pavimento 
en buen estado y no se 
aprecia demarcación. (12) 
Foto vista de poniente a 
oriente, de la calzada y vereda 
de Av. José Manuel 
Balmaceda frente al proyecto. 
Pavimento en buen estado y 
no se aprecia demarcación. 
(13) 
Foto vista de oriente a 
poniente, de la calzada de Av. 
José Manuel Balmaceda, 
entre calle Lord Cochrane con 
Av. Manuel Bulnes. En la foto 
se aprecia que no se 
encuentra pavimentado un 








Foto vista de norte a sur, del 
cruce peatonal ubicado en el 
acceso sur de la intersección 
de Av. José Manuel 
Balmaceda con calle 
General San Martin. Se 
aprecia que no hay 
demarcación para el cruce y 
tampoco se aprecian rebajes 
de soleras. (15) 
 
Foto vista de sur a norte, del 
cruce peatonal ubicado en el 
acceso sur de la intersección 
de Av. José Manuel 
Balmaceda con calle Lord 
Cochrane. Se aprecia que 
existen rebajes de soleras, 
pero no existe demarcación 








4.2.5 Diagnóstico de la Situación Actual 
 
En este capítulo se analizará y se diagnosticará en detalle los aspectos 
físicos y operacionales dentro del área de influencia. 
 
4.2.5.1 Análisis Físico 
 
Luego de realizar un levantamiento físico de los elementos de 
infraestructura vial (Catastro Fotográfico, se analizarán los estados de dichos 
elementos calificándolos como Bueno, Regular o Malo, con el objetivo de 
determinar si cumplen con su función. A continuación, se presenta una tabla con 







Ilustración 38  Tabla de Calificación de los Elementos de Infraestructura Vial. 
 
Fuente: Elaboración Propia  
Bueno Regular Malo
Acceso sur de la intersección de Av. Jose
Manuel B. con calle G. San Martin. Foto(1)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso norte de la intersección de calle G. San
Martin.con Av . Barros Arana. Foto(3)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso oriente de la intersección de calle G.
San Martin.con Av. Barros Arana. Foto(4)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso oriente y poniente de la intersección de
calle Lord Cochrane.con Av. Barros Arana.
Foto(5)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso norte de la intersección de calle Lord
Cochrane.con Av. Barros Arana. Foto(6)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso sur de la intersección de calle Lord
Cochrane.con Av. Barros Arana. Foto(7)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso sur de la intersección de Av. Jose
Manuel B. con calle Lord Cochrane. Foto(9)
x
Se hace presente que dicho tramo se encuentra en 
reparaciones.
Interseccion de Av. José Manuel Balmaceda
con Manuel Bulnes. Foto(11)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Av. José Manuel Balmaceda frente al proyecto.
Foto(12) y (13)
x
El pav imento de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Av. José Manuel Balmaceda, entre calle Lord
Cochrane con Av. Manuel Bulnes Foto(14)
x
Existe un tramo que no se encuentra
pavimentado.
Vereda
Av. José Manuel Balmaceda frente al proyecto.
Foto(12) y (13)
x
La vereda de este tramo de la calzada, esta en
buen estado. 
Acceso sur de la intersección de Av. José
Manuel Balmaceda con calle General San
Martin. Foto(15)
x No existen rebajes de soleras
Acceso sur de la intersección de Av. José
Manuel Balmaceda con calle Lord Cochrane.
Foto(16)
x Los rebajes de soleras estan en buen estado.
Paso de Cebra/Linea 
Segmentada de Sepracion 
de Pista.
Acceso sur de la intersección de Av. José
Manuel Balmaceda con calle General San
Martin. Foto(1)
x No existe demarcaciones
Pare/Linea Segmentada 
de Sepracion de Pista.
Acceso norte de la intersección de calle General
San Martin con Av. Barros Arana. Foto(2)
x No existe demarcaciones
Paso de Cebra/Linea 
Segmentada de Sepracion 
de Pista.
Acceso oriente de la intersección de calle
General San Martin con Av. Barros Arana.
Foto(4)
x No existe demarcaciones
Paso de Cebra/Linea de 
Aprox imacion y de 
Detención.
Acceso poniente y oriente de la intersección Av.
Barros Arana con calle Lord Cochrane. Foto(5)
x Se aprecia demarcacion.
Paso de Cebra
Acceso norte de la intersección Av. Barros
Arana con calle Lord Cochrane. Foto(6)
x Se aprecia demarcacion.
Paso de Cebra/Linea de 
Aprox imacion/ Linea de 
Detención y  Ceda el 
Paso.
Acceso sur de la intersección Av. Barros Arana
con calle Lord Cochrane. Foto(7)
x Se aprecia demarcacion.
Paso de Cebra/Linea de 
Aprox imacion/ Linea de 
Detención y Pare.
Acceso sur de la intersección Av. José Manuel
Balmaceda con calle Lord Cochrane. Foto(9)
x No existe demarcaciones
Linea de paso 
peatonal/Linea de 
detencion y Linea de 
aproximacion
Cruce semaforizado de Av. José Manuel
Balmaceda con Manuel Bulnes. Foto(11)
x Demarcacion un poco desgastada
Linea Segmentada de 
Sepracion de Pista.
Av. José Manuel Balmaceda frente al proyecto.
Foto(12) y (13) 
x No existe demarcaciones
Pare
Acera poniente, del acceso norte de la
intersección de Av. Barros Arana con calle
General San Martin. Foto(3)
x No se observa algun elemento que tape su v isual
Ceda el paso
Acera oriente, del acceso sur de la intersección
de Av. Barros Arana con calle General San
Martin. Foto(8)
x No se observa algun elemento que tape su v isual
Pare
acera oriente, del acceso sur de la intersección
de Av. Barros Arana con calle Lord Cochrane
x
Se hace presente que Lord Cochrane es una calle
unidireccional por lo que deberia existir otra señal
en la acera poniente.
Semaforos Semaforo
Cruce semaforizado de Av. José Manuel
Balmaceda con Manuel Bulnes. Foto(11)
x
Se observa que no ex isten aglomeraciones en los
horiarios puntas, en esta inbterseccion.
Bueno: No se debe cambiar el elemento
Regular: Queda a criterio del consultor si se cambia el elemento
Malo: Si se debe cambiar el elemento
Señales
Pavimento
Rebaje de SoleraRebaje de Solera
Calzada  
Demarcaciones






4.2.5.2 Análisis operacional 
 
A continuación, se analizará desde la perspectiva operacional, los accesos 
al proyecto, para este análisis se utilizará el Software Autoturn, con el fin de 
observar la maniobra del camión al momento de ingresar y egresar a la cabida 
del proyecto. 
 
 Simulación Autoturn 
 
Respecto de los antecedentes entregados y en particular a las simulaciones 
de la trayectoria de los camiones mediante el uso del Software Autoturn, se hace 
presente que se modeló con camiones de 18m y 21m, tanto para el ingreso y 
salida del proyecto, Los diseños de los accesos proponen un ángulo de incidencia 
respecto al eje de la calzada de 90°. 
 
Ilustración 39  Simulación ingreso Camión 18 metros 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 






Ilustración 40  Simulación egreso Camión 18 metros 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Ilustración 41  Simulación ingreso Camión 21 metros 
 






Ilustración 42  Simulación egreso Camión 21 metros 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Análisis Simulación Autoturn en acceso. 
 
Del análisis a la trayectoria de los camiones de 18 metros y 21 metros de 
largo, que desean ingresar y egresar del proyecto se desprende: 
 
o Los camiones de 18m. que desean ingresar y egresar al proyecto 
(1), para tratar de evitar que sus ruedas traseras sobrepasen la 
solera de acceso, el camión deberá ingresar y egresar desde la 







o Los camiones de 21m. que desean ingresar y egresar al proyecto 
(2), sus ruedas traseras sobrepasan la solera del acceso. Sin 
perjuicio a lo anterior, para tratar de evitar esta maniobra, al 
momento de ingresar al proyecto, el camión deberá ingresar y 
egresar desde la segunda pista, bloqueando todo el flujo vehicular 
que transita en el mismo sentido. 
 
4.2.5.3 Estimación Velocidad y Flujo Peatonal. 
 
Para determinar la actual operación y demanda dentro del área de influencia 
se realizaron mediciones de flujos peatonales en las intersecciones más 
cercanas y de acceso al proyecto que forman parte del área de influencia. La 
intersección donde se realizaron las mediciones corresponde a las siguiente: 
 
Pc 1: José Manuel Bulnes / General San Martin 
 



















Ilustración 43 Punto de Control 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Las Mediciones se realizaron entre las horas 8:30 a 21:30 del día Martes 03 
y el Sábado 07, del mes de diciembre del 2019 y se agruparon en períodos de 
15 minutos según su tipología considerando la siguiente clasificación sus 






 Hombres de menos de 55 años 
 Hombres de más de 55 años, 
 Mujer de menos de 50 años, 
 Mujer de mas de 50 años, 
 Mujeres con niños, 
 Niños de 6 a 10 años, 
 Adolescentes. 
 
Posteriormente, las mediciones se expresaron en m/s, utilizando los 
factores de equivalencia por tipo de peatones y sus equivalencias: 
 
 Hombres de menos de 55 años……1,7 
 Hombres de más de 55 años………1,5 
 Mujer de menos de 50 años…….…1,4 
 Mujer de más de 50 años……….…1,3 
 Mujeres con niños………..…………0,7 
 Niños de 6 a 10 años…..……..……1,1 
 Adolescentes………………..………1,8 
 
A continuación, se incorporan las tablas con las Mediciones de Flujos 






Tabla 17 Resumen de Mediciones Peatonales del día Martes 03 de diciembre 
 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Tabla 18 Resumen de Mediciones Peatonales del día Sábado 07 de diciembre 
 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
De acuerdo a los análisis de las Mediciones de Flujos peatonales las horas 
de mayor demanda del día martes corresponde al tramo entre 08:30 y 09:30 am 
para la punta Mañana, 14:45 a 15:45 para el horario punta del medio día y de 




Menos de 55 
años
Hombre de 















08:30-09:30 10 14 1 6 0 1 0 5 27 5,6
09:30-10:30 10 6 0 3 1 0 0 5 15 5,6
10:30-11:30 10 11 0 4 0 0 1 1 17 5,6
11:30-12:30 10 6 0 3 0 1 0 3 13 5,6
12:30-13:30 10 5 1 9 1 0 0 2 18 6,6
13:30-14:30 10 5 1 4 1 0 0 6 17 6,7
14:30-15:30 10 7 0 3 0 2 0 6 18 6,8
15:30-16:30 10 12 1 4 0 1 0 4 22 6,5
16:30-17:30 10 11 0 3 1 1 1 3 20 6,5
17:30-18:30 10 16 0 9 1 1 0 3 30 6,4
18:30-19:30 10 18 1 11 0 2 0 6 38 5,5
19:30-20:30 10 7 0 7 0 0 0 4 18 5,6




Menos de 55 
años
Hombre de 
Mas de 55 años 
Mujer de 
Menos de 50 
años









08:30-09:30 10 9 0 7 0 2 0 3 21 6,1
09:30-10:30 10 10 0 5 1 2 0 2 20 4,5
10:30-11:30 10 7 0 5 0 2 1 6 21 6,3
11:30-12:30 10 9 1 3 1 1 0 2 17 6,1
12:30-13:30 10 6 2 7 0 2 1 7 25 6,3
13:30-14:30 10 11 0 3 2 0 0 2 18 6,5
14:30-15:30 10 7 2 2 0 0 0 6 17 6,7
15:30-16:30 10 6 0 5 0 2 0 7 20 6,6
16:30-17:30 10 5 1 3 1 1 0 1 12 6,0
17:30-18:30 10 6 1 14 0 5 1 6 33 5,7
18:30-19:30 10 7 1 10 1 3 1 6 29 5,8
19:30-20:30 10 9 1 7 0 0 0 1 18 6,4






Gráfico de la hora de mayor demanda del día martes 
 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
Para el caso del día sábado, corresponde al tramo entre 09:00 a 10:00 para 
la punta mañana, de 13:00 a 14:00 para el horario punta del medio dia y de 17:45 


















































































































































































Gráfico de la hora de mayor demanda del día sábado 
 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
4.2.6 Determinación de Medidas de Mitigación 
 
Teniendo presente la escala del proyecto, la planilla con los estados de los 
elementos viales, las condiciones de operación de la vialidad y los volúmenes de 
flujo vehicular que circulan en las vías próximas al proyecto, es de esperar que 




o Demarcar Solera Amarilla en todo el frente predial del proyecto por 






































































































































































o Demarcar Paso de Cebra, Línea de Detención, Línea de 
Aproximación y una Flecha Direccional en el acceso poniente de la 
intersección de Av. José Manuel Bulnes con calle General San 
Martin.  
 
o Demarcar Achurado en la calzada de Av. José Manuel Balmaceda, 
entre General San Martin y Buenos Aires.  
 
o Demarcar Paso de Cebra, en el acceso sur de la intersección de 
Av. José Manuel Bulnes con calle General San Martin.  
 
o Demarcar Línea segmentada de separación de pista, en calle 
General San Martin, entre Av. José Manuel Balmaceda y Av. Barros 
Arana. 
 
o Demarcar cuatro Paso de Cebras, tres Líneas de Detención, tres 
Líneas de Aproximación y dos leyendas “PARE”, en el cruce de 
calle General San Martin con Av. Barros Arana. 
 
o Demarcar cuatro Paso de Cebras, tres Líneas de Detención, tres 
Líneas de Aproximación y dos símbolos “Ceda el Paso”, en el cruce 
de calle Lord Cochrane con Av. Barros Arana. 
 
o Demarcar Línea segmentada de separación de pista, en calle Lord 
Cochrane, entre Av. José Manuel Balmaceda y Av. Barros Arana. 
 
o Demarcar un Paso de Cebras, dos Líneas de Detención, dos Líneas 





Direccionales en el acceso sur de Av. José Manuel Balmaceda con 
calle Lord Cochrane 
 
o Demarcar Paso de Cebra, Línea de Detención y Línea de 
Aproximación en el acceso poniente de la intersección de Av. José 
Manuel Balmaceda con calle Lord Cochrane 
 
o Demarcar Achurado, en la calzada de Av. José Manuel Balmaceda, 
entre Manuel Bulnes y Lord Cochrane.  
 
o Demarcar cuatro Líneas de Paso Peatonales, nueve Flechas 
Direccionales, tres Líneas de Detención y tres Líneas de 
Aproximación, en el cruce de Av. Jose Manuel Balmaceda con Av. 
Manuel Bulnes. 
 
o Demarcar siete Flechas Direccionales, dos Flechas de termino de 
pista y Líneas Segmentada y Continua de Separación de Pista, en 
la calzada de Av. José Manuel Balmaceda, entre Av. Manuel Bulnes 




o Una señal de angostamiento a la izquierda, en acera sur de Av. 







o Una señal proximidad de paso cebra, en acera sur de Av. José 
Manuel Balmaceda, entre Buenos Aires y calle Gral. San Martin.  
 
o Una señal de angostamiento a la izquierda, en acera norte de Av. 
José Manuel Balmaceda, entre Lord Cochrane y Gral. San Martin.  
 
o Una señal proximidad de paso cebra, en acera norte de Av. José 
Manuel Balmaceda, entre Lord Cochrane y Gral. San Martin.  
 
o Una señal no estacionar, en acera norte de Av. José Manuel 
Balmaceda, entre Lord Cochrane y Gral. San Martin.  
 
o Una señal “PARE”, en acceso de egreso de vehículos del proyecto.  
 
o Una señal de ensanchamiento a la izquierda, en acera sur de Av. 
José Manuel Balmaceda, entre Lord Cochrane y Gral. San Martin.  
 
o Una señal “PARE”, en acera poniente, del acceso sur de la 
intersección de Av. José Manuel Balmaceda con Lord Cochrane.  
 
o Una señal de ensanchamiento a la izquierda, en acera norte de Av. 









 Tachas reflectantes:  
 
o Se instalarán tachas reflectantes amarillas en zona achurada en 
calzada de Av. José Manuel Balmaceda, entre General San Martin 
y Buenos Aires.  
 
o Se instalarán tachas reflectantes amarillas en zona achurada en 
calzada de Av. José Manuel Balmaceda, entre Manuel Bulnes y 
Lord Cochrane.  
 
 Dispositivos de rodados:  
 
o Dos en la intersección de Av. José Manuel Balmaceda con calle 
Lord Cochrane.  
 
o Cuatro en la intersección de Av. José Manuel Balmaceda con calle 
General San Martin.  
 
 Realizar un estudio de reprogramación del semáforo existente los cuales 
serán ingresados a la UOCT, para su revisión y posterior aprobación. una 
vez aprobado se reconfigurarán los controladores con las nuevas 
programaciones y se realizará las tareas de sintonía fina en la intersección 
de Av. José Manuel Balmaceda con calle Manuel Bulnes.  
 
 Otras Obras asociadas. 
 
o Se materializará el tramo faltante de la calzada de Av. José Manuel 





4.2.7 Cubicación y Valorización de Medidas de Mitigación y Accesos: 
 
Teniendo presente las medidas de mitigación propuestas en el punto 
anterior, se determinará la cuantificación y el valor de cada una de estas medidas, 
para así entregar una información clara, la cual ayudará a tomar futuras 






Ilustración 43 Cubicacion y valorizacion Loncoche 
 






Construccion de calzada de calzada de asfalto e=0,7 2,00 un 0,24 61,06
Imprimacion asfaltica 2,00 un 0,025 6,36
Slurry asfaltico 2,00 un 0,043 10,94
Base estabilizada de 20 cm. (No incluye excavación ni 
preparación subrasante). 
2,00 un 0,32 81,41
Preparación de subrasante 2,00 un 0,054 13,74
Suministro y colocación soleras de hormigón tipo A 2,00 un 36,43 m 0,61 22,22
Base estabilizada de 20 cm. (No incluye excavación ni 
preparación subrasante)
0,32 36,85
Construcción de calzada pavimento de hormigón e=21
cm. ( se considera hormigón HTR 24 Horas. No incluye
demolición).
3,20 37,33
78,16 ml 21,10 m2 0,50 10,55
1,00 un 2,90 m2 2,82 2,82
1,00 un 16,00 m2 0,24 3,84
1,00 un 1,54 1,54
2,00 un 30,00 m2 0,24 7,20
24,09 ml 6,02 m2 0,24 1,45
1,00 un 1,96 m2 1,00 1,00
4,00 un Obras Civiles 12,00 m2 3,85 46,20
Calle General San Martin 33,00 ml Pintura 8,25 m2 0,24 1,98
4,00 un 92,00 m2 0,24 22,08
48,87 ml 12,22 m2 0,24 2,93
2,00 un 5,80 m2 2,82 5,64
4,00 un 94,00 m2 0,24 22,56
47,91 ml 11,98 m2 0,24 2,87
2,00 un 3,24 m2 0,24 0,78
Calle Lord Cochrane 33,00 ml Pintura 8,25 m2 0,24 1,98
2,00 un 34,00 m2 0,24 8,16
48,96 ml 12,24 m2 0,24 2,94
2,00 un 5,80 m2 2,82 5,64
2,00 un 3,92 m2 1,00 2,00
1,00 un 1,54 1,54
2,00 un Obras Civiles 6,00 m2 3,85 23,10
155,57 ml Pintura 38,89 m2 0,24 9,33
1,00 int 150,00 150,00
Construccion de calzada de calzada de asfalto e=0,7 1,00 un 0,24 38,64
Imprimacion asfaltica 1,00 un 0,025 4,02
Slurry asfaltico 1,00 un 0,043 6,92
Base estabilizada de 20 cm. (No incluye excavación ni 
preparación subrasante). 
1,00 un 0,32 51,51
Preparación de subrasante 1,00 un 0,054 8,69
Suministro y colocación soleras de hormigón tipo A 1,00 un 99,30 m 0,61 60,57
33,00 ml 8,25 m2 0,24 1,98
7,00 un 13,72 m2 1,00 7,00
162,61 ml 40,65 m2 0,24 9,76
7,00 un 13,72 m2 1,00 7,00
1,00 un 1,54 1,54
2,00 un 1,54 3,08
2,00 un 1,54 3,08
2,00 un 1,54 3,08
85,00 un 0,45 38,25
100,00
Medición de flujo 
vehicular y modelación
Interseccion de Av. Jose Manuel 
Balmaceda / Av. Manuel Bulnes
Linea de Paso Peatonal, Linea de Aproximacion y Linea de detencion
Dispositivos de rodado
Interseccion de Av. Jose Manuel 
Balmaceda / General San Martin
Dispositivos de rodado
Interseccion de Av. Jose Manuel 
Balmaceda / Calle Lord Cochrane
Estudio de Reprogramacion y Sintonia Fina
Linea Segmentada de Separacion de Pista 
Flechas Direccionales
Pintura
Interseccion de calle General San 
Martin / Av. Barros Arana





Flechas de Incoporacion de Pista
Pintura
Flechas Direccionales
Señal "No Estacionar ni Detenerse"
Señal "Angostamiento a la Izquierda"
Señal "Aproximacion de Paso de Cebra"
Señal "Ensachamiento a la Izquierda"
Señal
Av. Jose Manuel Balmaceda entre 





















T achas Reflectantes Blancas
Pintura
Linea Segmentada de Separacion de Pista 
Demarcacion ceda el paso
Linea continua de aproximacion y Linea de detencion 
Paso Cebra
Paso Cebra
Linea continua de aproximacion y Linea de detencion 
Leyenda "PARE"
953,2




[1] Los Precios Unitarios son los estipulados en el Listado SERVIU para el cálculo de los gastos de inspección publicado en el Manual de 
Pavimentación SERVIU Región Metropolitana.
Otras medidas de mitigación que potencialmente se podría solicitar
Vereda 1,00 un 116,76 m2
Paso Cebra
Linea continua de aproximacion y Linea de detencion 
Leyenda "PARE"






4.3 Conclusiones a las cabidas del proyecto 
 
Analizada la etapa de las dos cabidas de los proyectos Teno y Loncoche, 
se puede concluir lo siguiente: 
 
 Los dos proyectos se encuentran ubicados, en un suelo donde está 
permitido el equipamiento comercial.  
 
 Los dos proyectos cumplen con los estándares mínimos de 
estacionamientos para, vehículos livianos, discapacitados, camiones y 
bicicletas, exigidos por los planes reguladores de cada comuna.  
 
 El CIP del proyecto Teno señala que el terreno esta afecta a utilidad 
pública, por lo que es importante considerar, que se debe realizar una 
subdivisión, ya que el terreno que contempla la cabida del proyecto es 
menor y no estaría afecto a utilidad pública. A diferencia de Loncoche el 
cual no se encuentra afecto a utilidad pública. 
 
 Los accesos de los dos proyectos se parametrizaron, utilizando las 
recomendaciones del manual REDEVU 09. 
 
 La infraestructura vial existente del caso Teno, se encuentra mucho más 
dañada que la del caso Loncoche. Lo que implica un mayor gasto para 
Teno en ese aspecto. 
 
 En el caso de Teno los camiones de 21m, que desean ingresar al proyecto 
deben sobrepasar el eje de la calzada de Av. Comalle. En el caso de 
Loncoche son los camiones de 18m y 21m que deben sobrepasar el eje 





 En el caso de Teno y de Loncoche los camiones de 18m y 21m, que 
desean egresar del proyecto deben sobrepasar el eje de la calzada por 
Av. Comalle en Teno y Av. José Manuel Balmaceda en Loncoche. 
 
 En la siguiente tabla se aprecia los valores finales de cada proyecto, en lo 
que respecta a sus medidas de mitigación.  
 




de Mitigación U.F 
SBA Teno       1057,9 
SBA Loncoche        953,2 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la tabla anterior se puede concluir que la cabida de proyecto del SBA 
Teno, debe considerar un mayor gasto en medidas de mitigación, en 















5 CONCLUSIONES GENERALES 
 
Teniendo presente el crecimiento que ha tenido nuestro país y sobre todo 
la tendencia que ha tenido la población del gran Santiago, para situarse en otras 
ciudades ha generado la consolidación de pequeñas y medianas comunas a lo 
largo del país, esto he generado nuevos objetivos en el ámbito privado, 
específicamente los supermercados, ya que estos deben integrar sus locales en 
estas pequeñas y medianas comunas. Es por esto que se creó una herramienta 
metodológica que permite la toma de decisiones, con respecto a la vialidad, 
específicamente de medidas de mitigaciones. 
 
Luego de realizar dicha herramienta metodológica y analizar dos casos en 
distintas comunas, se puede concluir que esta metodología, permite tomar 
decisiones sobre qué proyecto es más rentable en lo que respecta a la vialidad, 
teniendo todas las otras variables constantes. Esto ayuda a los dueños de los 
supermercados a tener una mejor visión sobre la inversión que debe poseer, algo 
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